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EINLEITUNG

»,Das Berliner Mobilitdatssystem muss flexibel und ziigig auf die Bevolkerungsentwicklung, die sich wan-
delnden Mobilitatsbediirfnisse der Bevolkerung und demografische Verdanderungen reagieren. Mobili-
tatspolitik, Stadtentwicklung und Raumordnung bilden eine Einheit. Zwischen ihnen bestehen enge
wechselseitige Abhangigkeiten. (...) Eine verdichtete Stadtstruktur mit gemischter Nutzung und ausrei-
chend Grinflachen bietet wichtige Voraussetzungen fir Nachhaltigkeit, kurze Wege, die Vermeidung
von motorisiertem Verkehr sowie eine gute OPNV-Anbindung. In neu entwickelten Stadtquartieren sind
die Mobilitatsangebote von vornherein so zu gestalten, dass eine hohe Aufenthaltsqualitat im 6ffentli-
chen Raum vorhanden und eine Pkw-freie Mobilitit weitgehend méglich ist.“ !

... Im OPNV werden Netzerweiterungen bei der S- und U-Bahn bis 2030 und dariiber hinaus nur dann
vorgenommen, wenn sie nachweislich zur Beseitigung von ,,Flaschenhalsen” fiihren und sich die Investi-
tionen innerhalb weniger Jahre rechnen. Dagegen werden vergleichsweise preiswerte Netzerganzungen
bei der StraRenbahn im Vordergrund der Investitionstatigkeiten stehen. Investitionen in die StraBen-
bahninfrastruktur folgen den strategischen Zielen der Stadtentwicklung. Umweltbewusste Netzerweite-
rungen mit modernster Technologie (z. B. Induktionstechnik statt Oberleitungen) in Innenstadtquartie-
ren, zur Erschlielung bestehender Grof3siedlungen sowie neuer Stadterweiterungsgebiete, genieflen
dabei Prioritt.” 2

Im Ostteil Berlins gibt es ein leistungsstarkes S-Bahn- und ein dichtes Stralenbahnnetz. Auf Radial- und
Tangentialstrecken verkehren StraBenbahnlinien mit barrierefreien, modernen Fahrzeugen im dichten
Metrolinien-Takt. Sie bieten so ein schnelles, zuverlassiges Angebot, mit dem eine gute und nachfrage-
gerechte Anbindung vieler Stadtteile erfolgt. Die weitere ErschlieBung in der Flache kann durch zusatzli-
che StraRenbahnlinien sowie erganzende Buslinien gewahrleistet werden.

Ganzlich anders ist die Situation im Westteil Berlins. Die wesentlichen Leistungstriger des OPNV sind
hier die U-Bahn und der Omnibus. Dem Leitbild der , autogerechten Stadt” folgend, wurde der StralRen-
bahnverkehr 1967 mit dem Bau neuer U-Bahnlinien eingestellt. Den iberwiegenden Teil des Angebots
haben jedoch Omnibusse Gibernommen. Trotz einer Ausweitung des Fahrtenangebots sind die Buslinien
im Westteil der Stadt langst an ihre Kapazitatsgrenzen gekommen. 10 Buslinien melden fast taglich eine
Uberbelegung.’ Dies vor allem auf den Hauptachsen oder auf wichtigen Tangentialverbindungen zur
Erganzung von S- und U-Bahnlinien.

Die Vorausberechnung der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt geht von ansteigenden
Bevolkerungszahlen bis zum Jahr 2030 aus. Angesichts dieser Situation sind zusatzliche Mobilitatsange-
bote erforderlich. Das Mobilitatssystem muss deshalb unter der Zielstellung eines barrierefreien, leis-
tungsstarken und wirtschaftlichen OPNV-Angebots sowie unter Beriicksichtigung der historisch gewach-
senen Voraussetzungen dringend weiterentwickelt werden.

Mit dem vorgelegten Positionspapier wird aufgezeigt, in welchen Stadtteilen und mit welchen Priorita-
ten das Berliner StraBenbahnnetz erweitert werden soll. Damit wird fiir die wachsende Metropole Berlin
ein Beitrag zu einem leistungsstarken, kunden- und umweltfreundlichen sowie wirtschaftlichen Ausbau
des OPNV vorgelegt, der sich am Bedarf der Fahrgaste und stadtebaulichen Entwicklungen orientiert. *

SPD Berlin Fachausschuss Mobilitat: BERLIN Mobilitdt 2030 plus Zukunft der Mobilitat in der Hauptstadt —
Positionspapier (beschlossen am 26.05.2015), Seite 4.

Dito, Seite 9.

Haufigste ,, 100 %-Meldungen”: TXL, M 27, M 29, M 41, M 45, M 48, M 49, M 85, 100 und 122.

Das bedeutet, der Bus ist voll, es konnen keine Fahrgaste mehr zusteigen.

Die Gender- und Diversityperspektive ist konsequent in alle Diskussions-, Planungs- und
Entscheidungsprozesse der Stadtentwicklung und Mobilitdtsplanung einzubringen. Es ist jeweils zu
hinterfragen, welche Auswirkungen diskutierte, geplante bzw. realisierte MaBnahmen auf die Geschlechter
und deren Diversitdaten sowie auf das Ziel Geschlechtergerechtigkeit haben.



1. Wieso ist der Ausbau der Berliner StraBenbahn sinnvoll?

Seit einigen Jahren erlebt die Straenbahn in vielen Stadten der Welt eine bemerkenswerte Renais-
sance, sowohl als Neubau als auch in Bestandsnetzen. In Berlin sind die Fahrgastzahlen der StraRen-
bahnlinien rapide angestiegen. Auf den vorhandenen und den wenigen Neubaustrecken mussten viele
im Takt verdichtet und von den Bedienungszeiten ausgeweitet werden.

Die StraBenbahn entspricht den verkehrsplanerischen und stadtebaulichen Anforderungen, die heute an
Mobilitat gestellt werden. Und in den meisten Fallen ist sie auch eine 6konomisch sinnvolle Investition.
Es kann kostensparend gebaut werden, wenn sie ausschlieRlich oberirdisch fahrt und die notwendigen
Fahrgeschwindigkeiten durch die Integration der Schienentrassen in den StraRenraum moglich sind.

Im Vergleich zu anderen stadtregionalen Schienenpersonennahverkehrsmitteln bietet die StraBenbahn
bei den Bau- und Betriebskosten sowie der Stadtvertraglichkeit (Barrierefreiheit, Stadtraumgestaltung)
viele Vorteile. Durch leise Fahrzeuge und moderne Gleise sind sie auch nicht mehr die ratternden und
quietschenden ,Monster” von einst.

Durch den nach BOStrab moglichen Betrieb ,,auf Sicht” ist zu Spitzenzeiten gegeniiber S- und U-Bahn ein
sehr enger Takt moglich, so dass auf einer Strecke theoretisch 12.000 Personen pro Stunde beférdert
werden kdnnen. StraRenbahnen kénnen also auch GroRveranstaltungen wie Bundesligaspiele bedienen.
Das zeigen Beispiele aus Dresden, Leipzig und Freiburg. Bei einem wirtschaftlichen Einsatzbereich von
mindestens 5.000 bis zu einer theoretischen Leistungsgrenze von ca. 90.000 beférderten Personen pro
Tag ist eine Umstellung auf den Betrieb mit Stralenbahnen fir viele der heutigen (Metro-)Buslinien
Berlins mit ca. 15.000 bis 50.000 Fahrgasten deshalb eine sinnvolle Alternative.

Mit eigenen begriinten Trassen, modernen Haltestellen, langen Fahrzeugen und dem hohen Beschleuni-
gungsvermogen ist die Straenbahn ein leistungsfahiges Verkehrsmittel, das zumindest bis an die Fahr-
geschwindigkeiten des Kleinprofilnetzes der U-Bahn heranreicht. Dabei wird sie mit gut gewahlten Li-
nienfihrungen sowohl den Anforderungen enger innerstadtischer Situationen als auch mittlerer Entfer-
nungen in schnell zu durchquerenden aullerstadtischen Bereichen gerecht.

Die StraRenbahn ist auch eine Art ,,Versprechen”: Wo Gleise sichtbar im Stadtraum liegen, ist ein gutes
OPNV-Angebot zu erwarten, denn nur dichte Takte und moderne Fahrzeuge lohnen sich fiir eine Stra-
Renbahn. Busnetze sind demgegeniiber mit mehr Unsicherheiten und Anderungsdynamiken verbunden,
zudem ist die Steigerung der Fahrgastzahlen bei der StraRenbahn leichter zu bewaltigen als bei Bussen —
die StraBenbahn muss daher das Riickgrat des Metroliniennetzes werden.

Daruber hinaus ist die StraRenbahn im héchsten Malie stadtebaulich integrationsfahig und kann den
Stadtraum sogar entscheidend verbessern. Stralenbahntrassen durch Parks wie in Dijon und die Integ-
ration behindertengerechter Haltestellen ins enge StralRenbild wie in StraBburg oder Metz sind interes-
sante Beispiele aus franzdsischen Stadten. Sie passen in FuRBgangerlinnenzonen - wie auf dem Alexan-
derplatz - und tragen zu deren Lebendigkeit bei. Auch der Umbau der Kastanienallee mit den vom Rad-
verkehr liberfahrbaren, barrierefreien Haltstellenkaps hat die Verkehrssicherheit erhéht und eine be-
hutsame Attraktivitatssteigerung der gesamten Stralle ermoglicht.

Uber die vielen Alternativen zur Anordnung und Ausfiihrung von Haltestellen ist die StraBenbahn ein
geeignetes stadtebauliches Instrument fiir die Gestaltung des 6ffentlichen Raums. Gibt es dazu eine
Vorrangschaltung, ist die StraBenbahn als schnelles und attraktives Verkehrsmittel im StraBenverkehr
unschlagbar.

Die folgenden Ubersichten fassen die Vorziige der StraRenbahn zusammen:



Vorteile aus Sicht der Fahrgaste

Barrierefreiheit

Benutzerfreundlich
und bequem

Erreichbarkeit und
Zugang

FlachenerschlieBung

Platzangebot

Schnelligkeit

Stadtraumgestaltung
und Sichtbarkeit

Taktdichte

Sicherheit

Zuverlassigkeit

(Alle Quellen: Eigene Zusammenstellung)
Fir Menschen mit Mobilitatseinschrankungen und Fahrradern, Kinder-
wagen, sperrigem Gepack

Treppen, Rolltreppen, Aufziige und Sicherheitstiberwachung sind nicht
erforderlich. U- und S-Bahn verkehren im Gegensatz fast nur in einer
zweiten Ebene. Der Zugang muss liber Treppen oder Aufzlige erfolgen.
GroRere, geraumigere, barrierefreie und behindertengerechte
Niederflurfahrzeuge

Ruhiges Fahrverhalten der Fahrzeuge

Bequeme Einstiege mittels barrierefreier Haltstellen(-kaps)

Dichte Haltestellenfolge bringt die Strallenbahn direkt zum Kunden
Geringe Haltestellenabstande von 400-600 m, direkt zuganglich

Kein Umsteigen und keine umstandlichen Zubringerbusverkehre
Moglichkeit von Verastelungen und Direktverbindungen an Linienenden
Geraumige Fahrzeuge und weniger tberfiillte Fahrzeuge

Keine "Pulkbildung" von Bussen, die sich wegen Uberfiillung gegen-
seitig ausbremsen oder im Stau stehen

Kirzere Fahrzeiten als der Bus

Attraktive Stadtraumgestaltung durch Rasengleise moglich

Gestaltung der Haltstellen gemal den ortlichen Gegebenheiten
Haltestellen sind im StraRenraum gut erkennbar, stiften Identitat

Bei Bedarf kann die Fahrtenfolge ohne grolRe Umstdande erhoht werden
Stadtbahnen fahren nach BOStrab und dirfen somit "auf Sicht" fahren
Keine unkontrollierten ,Angstraume” wie bei der U- und S-Bahn auf
Tunnelbahnhéfen, dunklen Gangen, Unterfiihrungen und Zugdngen

StraBenbahnen sind insbesondere im Winter besonders zuverldssig

Vorteile aus Sicht der Stadt und des Betriebes

Attraktivitat

Baukosten

Betriebs- und Unter-
haltungskosten

Einsatz, Flexibilitat
und Netzbildung

Schienenbonus und
Wirtschaftlichkeit

Umweltfreundlich

Bessere Bedingungen und besseres Image

Weniger Autofahrten und weniger Larm sowie geringere Luftver-
schmutzung. Das zeigen die Erfolge aus anderen Stadten und bei den
eigenen Netzerweiterungen.

Der Bau einer zweigleisigen StraRenbahnstrecke kostet ca. 10 Mio. Eu-
ro pro km. Das entspricht den Kosten von 100 m U-Bahn. Angesichts
der flachendeckenden Herausforderungen ist mit der StraRenbahn eine
viel hohere Wirkung und Wirtschaftlichkeit moglich.

Geringere Kosten, da kein Unterhalt von Tunnelbahnhofen mit Aufzi-
gen und Rolltreppen (die Kosten fiir eine Rolltreppe bei U-Bahn und S-
Bahn belaufen sich z. B. auf 25.000 Euro pro Jahr)

Weniger Kosten fiir Instandhaltung von Tunneln, Gleisen und Bahnhofen
Weniger Kosten fir Signaltechnik und Sicherheitstechnik

Weniger Kosten fiir Beleuchtung, Sicherheitspersonal und Reinigung
Bedarfsgerechte Zugbildung bei gleichbleibendem Personalaufwand
5.000 - 90.000 Personen pro Tag

Anpassung an neue Bedarfe besser machbar als bei U-Bahnen/Bussen
Dichter Takt, flexibler und wirtschaftlicher Betrieb

Umstellung von Bus auf StraBenbahn bringt aufgrund von Erreichbar-
keit, Fahrkomfort, Reisezeit, Sichtbarkeit und Zuverlassigkeit Fahrgast-
zuwachse im zweistelligen Prozentbereich bei gleicher Streckenfiihrung
und Takt

Elektrischer Antrieb erzeugt keine Abgase in den StralRen



2. Der StEP Verkehr und der Ausbau des Berliner StraBenbahnnetzes

Im StEP Verkehr sind umfangreiche MaBnahmen zur Erweiterung des Strallenbahnnetzes vorgesehen,
die sich insgesamt auf etwas mehr als 55 km Neubaustrecken summieren. Diese MalRinahmen befinden
sich zum Teil in Abhangigkeit mit anderen (StralRen-)Baumalnahmen oder zur Realisierung von Vorlau-
ferprojekten, um an das bestehende Netz anknipfen zu kénnen. Die einzelnen Strecken und den Um-
setzungsstand zeigt die folgende Tabelle:

Strecke Termin Stand

Nordbahnhof — Hauptbahnhof 2011 Inbetriebnahme 29. August 2015

Woihlischplatz — Ostkreuz — Marktstral3e 2014 VBT IR VYOI 6 58
Planfeststellungsverfahrens

Alexanderplatz — Postdamer Platz — Kulturforum 2014 nach Fertigstellung U 5, offen

TreskowstraRe — S-Bahnhof Mahlsdorf 2014 teilweise Umsetzung in Vorbereitung

Hauptbahnhof — TurmstralSe 2015 VTR AL U I eI

Planfeststellungsverfahrens

Wissenschaftsstadt Adlershof — Schoneweide, Entwurfsplanung zur Vorbereitung

2013

Sterndamm (2. Bauabschnitt der WISTA-Trasse) des Planfeststellungsverfahrens
Johannisthal — U-Bahnhof Zwickauer Damm offen Offen
U-Bahnhof TurmstraflSe — Virchow-Klinikum offen Offen
Kulturforum — Rathaus Steglitz offen Offen
S-Bahnhof Mahlsdorf — Riesaer StralRe offen Offen
Spittelmarkt — U-Bahnhof Hallesches Tor offen Offen
S/U-Bahnhof Warschauer StraRe — U-Bahnhof offen Offen
Hermannplatz

Potsdamer Platz — Her"mannp.)Iatz — offen Offen
Baumschulenweg Schéneweide

WollankstraBe — TurmstraRe — Mierendorffplatz  offen Offen
Landsberger Allee — Friedenstralie — offen offen

Ostbahnhof

(Quelle: Eigene Zusammenstellung)

Die im StEP Verkehr vorgesehenen Strecken sollen alle an das Bestandsnetz anschlieRen und fiihren
insbesondere in den Stadtteilen Friedrichshain, Kreuzberg, Moabit, Mitte und Nord-NeukdlIn zur Aus-
pragung eines Stralenbahnnetzes als Ersatz von bisher bereits sehr stark frequentierten Buslinien. In
einzelnen Stadtteilen werden unabhangig davon Liickenschliisse und gezielte Netzerganzungen ange-
strebt.

Generell ist festzuhalten, dass die erreichten oder geplanten Umsetzungszeitraume deutlich hinter den
gesteckten Zielen und Zeitraumen zuriickbleiben und der dringend erforderliche Ausbau des StraRen-
bahnnetzes bei gleichbleibender Herangehensweise nicht anndhernd in der notwendigen Weise erfol-
gen kann. Vor dem Hintergrund der wachsenden Stadt und der steigenden Fahrgastzahlen sind aulRer-
dem weitere Strecken vorzusehen, um dauerhaft ein Mindestbeférderungsangebot in Bezug auf Quanti-
tat und Qualitat auf den schon heute (iberlasteten Buslinien zu ermoglichen. Dabei geht es insbesondere
um weitere Tangentialverbindungen, Netzerganzungen und vor allem die ErschlieRung neuer Entwick-
lungsraume bzw. von Wachstumsgebieten.



3.  Vorschldge zum Ausbau des StraRenbahnnetzes

3.1 Pramissen fiir die aus- oder neu zu bauenden StraBenbahnverbindungen

Berlin bietet ein erhebliches Potenzial flir den Ausbau der StraBenbahn. Insbesondere auf den stark
frequentierten Buslinien im Innenstadtbereich und in den AuRenbezirken ist die Stralenbahn ein leis-
tungsstarker, nutzungsfreundlicher und wirtschaftlich gebotener Ersatz flr den Gberlasteten Busver-
kehr. Dabei kommen sowohl Radialverbindungen wie die Linien M 45, M 48, M 49 und M 85 als auch
Tangentialverbindungen wie der X 11/M 11, M 27, M 41 und M 83 in Frage.

Die Neubau- und Entwicklungsgebiete der wachsenden Stadt sind fiir die ErschlieBung durch Straflen-
bahnen sehr gut geeignet. Das betrifft die geplanten und im Bau befindlichen stadtebaulichen Verdich-
tungen am Friedrichswerder und stidlich vom Spittelmarkt und an der HeidestraRRe ebenso wie den
Nordbahnhof, das Entwicklungsgebiet Tegel und die Elisabethaue in Pankow.

Die Einbindung Uber ein wachsendes Stralenbahnnetz ist vorteilhafter als die Anbindung mit der S- oder
U-Bahn, die zwangslaufig eine zusatzliche Bedienung durch Busse erfordert.

Deshalb sollen hoch verdichtete Stadtquartiere, innerstadtische Zukunftsraume und Entwicklungsgebie-
te flir Wohnen, Dienstleistungen und Gewerbe mit modernen, leistungsstarken Stralenbahnverbindun-
gen erschlossen werden.

3.2 Netzaufbau und Netzausbau

NeubauerschlieBung auf dem Flugfeld Tegel: Hier ist eine Anbindung in Richtung City West/Bahnhof
Zoologischer Garten, Spandau und Wittenau sinnvoll, um das Gelande optimal und ohne ergidnzenden
Busverkehr zu erschlieRen. Dadurch wird zugleich eine leistungsstarke Tangentialverbindung Span-
dau/Jakob-Kaiser Platz - Entwicklungsgebiet Tegel - Kurt-Schumacher-Platz - Wittenau - Mérkisches Vier-
tel geschaffen, auf der heute mehrere Buslinien ein sich Uberlappendes, aber nicht zufriedenstellendes
Angebot bieten. Diese Tangentialstrecke kann zu etwa den gleichen Kosten deutlich mehr Zugangsstel-
len zum OPNV bieten als einzelne U-Bahnhéfe, die ein Busergidnzungsnetz nach sich zégen. Auf dem
Entwicklungsgebiet Tegel soll es einen neuen Betriebshof bzw. eine Abstellanlage fiir die Unterbringung
und Bereitstellung der Fahrzeuge geben.

Kreuzberg/NeukdlIn: Die Einrichtung von StraRenbahnlinien als Ersatz fur die tiberlasteten Buslinien ist
zwangslaufig erforderlich. Vor allem die Buslinie M 41 ist standig Gberfillt und extrem anfallig fiir Ver-
spatungen. Daran konnte auch die Verdichtung auf einen 4-Minuten-Takt nichts dndern. Die Leistungs-
fahigkeit des Systems Omnibus reicht fir die Nachfrage nicht aus. Mit dem Ersatz durch StraRenbahnen
kann ein nachfragerechtes und leistungsstarkes Angebot erreicht werden, wie es der StEP Verkehr be-
reits vorsieht. Die Herstellung neuer, direkter Verbindungen (Warschauer StralRe - Hermannplatz,
Spittelmarkt - Mehringdamm, Treptower Park - Spittelmarkt,) sind fiir diese innerstadtischen Bereiche
zwischen Spree, Alexanderplatz und Mehringdamm von groRRer Bedeutung. Mit der deutlichen Verdich-
tung und den Ansiedlungen von Dienstleistungen und Gewerbe wird sich die Nachfrage gerade entlang
der Spree weiter erhohen und mit Bussen ebenfalls nicht mehr leistbar sein. So sind die Busse der Linie
265 trotz der vor kurzem vorgenommenen Halbierung des Taktes bereits wieder voll.

Als Vorbild flr Kreuzberg und Neukélln kénnen Mitte und Prenzlauer Berg gelten. Durch die vorbildliche
Erneuerung des Bestandsnetzes und die Verdichtung des Angebots wurde gezeigt, dass auch in engen
stadtebaulichen Situationen Straenbahnen sehr gut funktionieren kénnen. Die StraBenbahnlinien M 1,
M 2, M 4, M 10 und 12 verzeichnen stetig wachsende Fahrgastzahlen.

Moabit: Dieser bereits hoch verdichtete Stadtteil ist sehr gut fiir den Einsatz von Strallenbahnen geeig-
net, so dass sich mehrere Strecken und die Zusammenfihrung an einem , Moabiter Kreuz” anbieten.
Dazu gehoren die bereits in Planung befindliche Verlangerung vom Hauptbahnhof in Richtung Westen



ebenso wie Strecken zum Bahnhof Zoologischer Garten, in Richtung Spandau und zum Entwicklungsge-
biet Tegel. Uber die Verbindung zur Bestandsstrecke am Virchow-Klinikum und den Ersatz der Buslinie
M 27 kann ein klar strukturiertes Netz entstehen, das weitgehend ohne zusatzliche Busverkehre aus-
kommt und somit hoch wirtschaftlich ist. Insbesondere, wenn lber eine weitere Verbindungsstrecke die
Europacity/HeidestraRRe, das Bundeswehrkrankenhaus und die neuen Wohnungen im Umfeld dieses
Standorts, sowie die Schering-Zentrale und die beliebten Weddinger Griinderzeitquartiere direkt mit
dem Hauptbahnhof verbunden werden.

Potsdamer Platz/Schoneberg/Steglitz: Eine der hochsten Fahrtenh&ufigkeiten des Berliner Busnetzes
gibt es auf dem gemeinsamen Abschnitt der Buslinien M 48 und M 85. Trotz der dichten Fahrtenfolge
sind diese Linien unzuverlassig, Gberfillt und haufig verspatet. Der StraRenraum der Potsdamer Strale
entspricht in seinen Aufteilungen nicht den Nutzungen und sollte stadtebaulich aufgewertet und neu
strukturiert werden. Dabei ist die Stralenbahn ein gut geeignetes Instrument fiir die Schaffung attrakti-
ver StraRenraume. Mit der Umstellung auf StraBenbahnbetrieb auf der Relation Alexanderplatz — Pots-
damer Platz — Innsbrucker Platz — Rathaus Steglitz und verschiedenen weiterfiihrenden Verastelungen
lieRe sich ein bedarfsgerechtes und verlassliches Angebot einflihren, fir das gemal einer Machbarkeits-
studie aus der TU Berlin auch ein hoher wirtschaftlicher Nutzen zu erwarten ist.

Spandau: Der Bezirk weist ein hohes Potenzial fir StraRenbahnstrecken auf. Der Bahnhof Spandau ist
der groRte Busknoten Berlins. Hier treffen sich zahlreiche Linien, die Fahrgaste aus den und in die dicht
besiedelten Teile des Bezirks beférdern. Die in Spandau verkehrenden Buslinien M 32, X 33, X 34, 136,
236, M 37, 137 und M 45 sowie M 49 diirften alle jeweils Gber 15.000 Fahrgaste pro Tag transportieren,
so dass sie sich auf jeden Fall (in Teilabschnitten) fiir die Umstellung auf StraRenbahnbetrieb eignen. Das
gilt insbesondere fiir die Abschnitte, auf denen schon heute ein sich iberlagerndes Angebot mit mehre-
ren Buslinien besteht. Durch die Umstellung auf StraBenbahnbetrieb lieRen sich hier folglich erhebliche
Verbesserung im Angebot und gleichzeitig eine deutliche Erhohung der Wirtschaftlichkeit durch beacht-
liche Einsparungen im Busbetrieb erreichen. Gerade auch vor dem Hintergrund der ohnehin dringend
erforderlichen stadtebaulichen Verbesserungen und der hohen wirtschaftlichen Effekte ist es gegebe-
nenfalls sinnvoll, einen voribergehenden Inselbetrieb der StraRenbahn vorzusehen. In diesem Zusam-
menhang, aber auch unabhéngig davon, ist die Nutzung von Teilen des Busbetriebshofes als Abstellanla-
ge oder Betriebshof fiir die StraRenbahn zu priifen bzw. zu ermdoglichen.

Ausgehend vom Bahnhof Schoneweide ist der Bau einer siidlichen Tangentialverbindung iiber die Gro-
piusstadt und Rathaus Steglitz mit sich anschlieRenden Verastelungen sinnvoll. Damit kdnnen die Linien
M 11, X 11 und M 83 — mit ihren teilweise langen Fahrtzeiten bis zur Erreichung von radialen Schnell-
bahnstrecken — durch schnelle und bequemere Angebote ersetzt werden.

3.3 Netzerganzungen

In dem leistungsstarken und weitgehend engmaschigen StraRenbahnnetz im Ostteil Berlins sind vor
allem Netzerganzungen und Liickenschliisse sowie einzelne Neubaustrecken sinnvoll. Die Optimierung
von StralRenbahnlinien und die Verbesserung der Netzbildung stehen hier im Vordergrund. Es sollen
Direktverbindungen geschaffen und Einsparungen bei Zubringerbussen ermdéglicht werden. Dabei sind
zwei Lickenschliisse besonders wichtig:

1. Die Verbindung zwischen der heutigen Endstelle Riesaer StraRe in Hellersdorf und dem Bahnhof
Mahlsdorf als 6stlicher Tangentialverbindung, mit der eine durchgéngige Linie Marzahn - Hellers-
dorf - Mahlsdorf - Kopenick und somit auch die Optimierung von Betriebsabldaufen moglich wird.

2. Der noch zu bauende Teil der WISTA von der Karl-Ziegler-StraRe bis zum Sterndamm/
Bahnhof Schéneweide.



Der Bereich dieser Strecken kommt auch fir die Errichtung eines neuen Betriebshofs fiir den vor der
SchlieBung stehenden Betriebshof Képenick in Frage. Beide Strecken sind bereits im StEP Verkehr ent-
halten.

Friedrichshain-Kreuzberg: Eine Netzerganzung zur ErschlieRung des Zukunftsraumes an der Spree und
zur besseren Anbindung von dort entstandenen und entstehenden neuen Gewerbe-, Kultur- und
Wohnstandorten ist eine neue Strecke zwischen der Landsberger Allee und der Warschauer Stral3e. Mit
dieser Strecke wird zugleich der westliche Friedrichshain besser erschlossen und eine weitere Verbin-
dung zum Ostbahnhof hergestellt. Der nordliche Teil der Strecke ist im StEP Verkehr enthalten. Eine
Weiterfiihrung auf die Halbinsel Stralau sollte planerisch freigehalten werden.

Pankow: Zwei Neubaustrecken sollen fiir eine deutliche Verbesserung der nérdlichen Tangential-
verbindung von Wittenau, Niederschonhausen, Pankow, Heinersdorf und WeiRensee sowie den noch
durch die industrielle Landwirtschaft genutzten Feldern der Elisabethaue entstehen.

Im Bereich der nordlichen Tangentialstrecke ist fiir den Ortsteil Heinersdorf eine deutliche Entlastung
vom belastenden Durchgangsverkehr sowie eine stadtebauliche Aufwertung des Ortskerns mit einer
Umsteigehaltestelle zur Line M 2 moglich. Neben der erstmaligen Herstellung einer wichtigen tangentia-
len Verbindung lassen sich mit dieser Strecke auch viele betriebliche Vorteile fiir die nérdlichen Stra-
Renbahnlinien erreichen. Zugleich kann liber die neue Strecke eine weitere Linie in den Norden Pankows
geflihrt werden, so dass die Pankower Liniendste der M 1 und der 50 bedarfsgerecht im Takt verdichtet
werden kénnen und fiir den neuen Stadtteil Elisabethaue ein leistungsfahiges Angebot bereitgestellt
werden kann.

Die Erfahrungen mit anderen neuen Stadtteilen zeigen, dass es von grundlegender Bedeutung ist, mit
der Bezugsfertigkeit der Wohngebaude auch die entsprechende verkehrliche Infrastruktur zur Verfi-
gung zu stellen. Angesichts der bis zu 5.000 Wohnungen ist die ErschlieBung des Gebiets Elisabethaue
durch StraBenbahnen keine Frage. Die beiden Endhaltestellen der Linien M 1 und 50 sind durch eine
neue Strecke zu verbinden. Uber eine Stichstrecke ist der gesamte neue Stadtteil zu erschlieRen. Da-
durch kénnen auch Busleistungen der Linie 107 kompensiert werden.

Reinickendorf: Durch die Uberlappung der westlichen und nérdlichen Tangentialstrecken bietet sich die
Option, das Markische Viertel mit zwei oder mehr Linien(-asten) Gber Markisches Zentrum und Senf-
tenberger Ring zu erschlieBen, und nicht nur iber den Wilhelmsruher Damm. Damit bekdme das ganze
Markische Viertel perspektivisch zwei leistungsstarke Tangenten , Markisches Viertel — Flughafen Tegel —
Charlottenburg/Spandau” und , Wittenau — Markisches Viertel — Pankow — Heinersdorf — WeiRensee”,
mit denen die ganze GroRsiedlung Uber bis zu 15 Haltestellen Direktverbindungen in viele Stadtteile
erhalt, auch wenn der Alexanderplatz dann nicht direkt und ohne umzusteigen erreicht werden kann.

Gegenliber der friiher versprochenen U-Bahn-Anbindung mit héchsten zwei Haltstellen bieten diese
zwei StraBenbahnstrecken eine gute und leistungsstarke ErschlieBung in der Flache, mit der das in vielen
Teilen der GroR3siedlung erforderliche Umsteigen in den Bus lberfliissig wird.

Als Beispiel fiir das Markische Viertel kann Hohenschénhausen herangezogen werden. Vom Prerower
Platz wird der Alexanderplatz in nur 30 Minuten mit der StraBenbahnlinie M 4 erreicht. Durch die Auftei-
lung in zwei Linienaste ist die GroRsiedlung lber 11 StraRenbahnhaltestellen barrierefrei und ohne um-
zusteigen mit dem Alexanderplatz verbunden. Eine solche ErschlieBung ist mit einer U-Bahn nur mit
zusatzlichen Buslinien moglich. Diese Feinverteilung und schnelle Anbindung mittels sich verastelnder
StraBenbahnlinien und das Angebot von Direktverbindungen sind auch in den Grof3siedlungen Lichten-
berg-Fennpfuhl und Marzahn mit den Linien M 6, M 8 und 16 vorhanden.



3.4 Prioritaten und Umsetzung

Die politische Prioritat flr Investitionen muss auf einem leistungsstarken Strallenbahnnetz mit vielen
Zugangsstellen und hoher FlachenerschlieBung liegen. Einzelne Schnellbahnlinien mit wenigen bis gar
keinen neuen Zugangsstellen und hohen Investitions- und Betriebskosten stehen dahinter zuriick, oder
sie mussen auf kurze Abschnitte mit einer besonderen Netzwirkung beschrankt werden.

Fiir die Umsetzung der hier vorgestellten Vorschlage missen nicht nur Trassen fur die kiinftigen Stra-
Renbahnlinien freigehalten, sondern in der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt und bei
der BVG auch die erforderlichen personellen Kapazitdten fiir die Planung der baulichen Anlagen geschaf-
fen werden. Fir die Realisierung ist es vor allem erforderlich, eine kontinuierliche und zuverlassige Be-
reitstellung von Finanzmitteln in jedem Haushaltsjahr zu gewahrleisten, mit denen die bauliche Umset-
zung von Strecken und Betriebsanlagen erfolgen kann und die Beschaffung zusatzlicher Fahrzeuge er-
moglicht wird. Dafir ist die Einflihrung eines

Sonder-Programms zum Ausbau der Strallenbahn (kurz SPAS)
eine ganz wesentliche Voraussetzung.
Folgende Netzelemente und Netzbildungen sollen prioritar strategisch verfolgt werden:

e StraBenbahntangente West zur Erschliefung des Entwicklungsgebietes Tegel:
Pankow — Rosenthal — Mérkisches Viertel — Wittenau — Flughafen Tegel — Charlottenburg/Spandau;

e Strecke Alexanderplatz — Leipziger Straf’e — Potsdamer Platz — Innsbrucker Platz — Rathaus Steglitz zur
Ersetzung der Uberlasteten Buslinien M 48 und M 85;

e Netz westliche Innenstadt in Moabit/Wedding (TurmstraRe, WollankstraRe, Beusselstrake) mit Kno-
tenpunkt Moabiter Kreuz, Anbindung Hauptbahnhof/Europacity sowie Ausgestaltung kiinftiger An-
kniipfungspunkte Jungfernheide und Schloss Charlottenburg;

e Netz stdliche Innenstadt in Kreuzberg und Neukdlln mit Umstellung der Buslinie M 41, Herausbildung
von neuen Direktverbindungen und ErschlieBung der Wachstumsgebiete im Spreeraum;

e Errichtung von weiteren StraRenbahntangenten:
a. Nord: Wittenau — Mérkische Viertel — Pankow— Heinersdorf — WeiRensee;
b.  Ost: Hellersdorf — Kopenick — Adlershof — WISTA;
c.  Siid: Bf. Schoneweide — Gropiusstadt — Lichterfelde — Rathaus Steglitz — Dahlem.

Die folgende Abbildung zeigt das Bestandnetz in Schwarz, die geplanten Erweiterungen aus dem StEP
Verkehr in Blau sowie die Vorschlage fiir weitere StraRenbahnstrecken in Berlin in Rot.
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Bestandsnetz der StraBenbahn, Streckenplanungen gem3aR StEP Verkehr und vorgeschlagene zusitzliche Strecken
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Exkurs: Einbindung ,,Berlin TXL“ in das OPNV-Netz

Das Geldande des ehemaligen Flughafens Tegel (TXL) ist ein Zukunftsraum von zentraler Bedeutung fir
Berlin. Hier werden 5.000 Menschen studieren und forschen, 15.000 arbeiten und mindestens 6.000
auch wohnen.” Und Tegel hat noch mehr Potenziale: ,,In Tegel ware auch Platz fiir 10.000 Wohnungen®,
so der Senator fiir Stadtentwicklung und Umwelt, Andreas Geisel, am 23.12.2015 in der Berliner Zeitung.
»Berlin TXL” ist deshalb — auch angesichts wachsender Bevolkerungszahlen in Berlin - eine groRe Chance,
Stadtentwicklung und umweltfreundliche, ressourcenschonende Mobilitdat von vornherein miteinander
zu kombinieren. ,In neu entwickelten Stadtquartieren sind die Mobilitatsangebote von vornherein so zu
gestalten, dass eine hohe Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum vorhanden und eine Pkw-freie Mo-
bilitat weitgehend maglich ist.“®

Wie steht es damit beim Projekt ,,Die Zukunft von Berlin TXL“? Der Anspruch ist hoch: ,,Aus dem Flugha-
fen Tegel wird ein Forschungs- und Industriepark fiir urbane Zukunftstechnologien: Urban Technologies.
Hier werden neue Mobilitatskonzepte entworfen und getestet. ... Hier wird nicht nur konzipiert, son-
dern auch produziert. Hier, in Berlin TXL — der Urban Tech Republic.”7 Und: , TXL liegt mitten in Berlin ...
direkt an der Stadtautobahn.“®

Eine klare Ausrichtung auf einen ,, autogerechten” Standort?

Nicht nur die Lage an der Stadtautobahn wird hervorgehoben. Vom Auto aus gedacht sind auch die ge-
nannten Fahrzeiten: TXL <> Autobahn - 1 MIN, TXL <> Hauptbahnhof 10 MIN, TXL <> City und Regierung
15 MIN, TXL <> Flughafen BER 25 MIN.? Offenbar ist man bereit, hierfiir auch erheblichen Parkraum zu
schaffen. Der OPNV soll mit Bussen ,leistungsfahig, bedarfsgerecht und effizient” abgewickelt werden."
Ergdnzend soll eine Streckenfiihrung fir ein ,,innovatives Verkehrsmittel” fur zukiinftige Entwicklungen
freigehalten werden, das gegebenenfalls im Liickenschluss zwischen Kurt-Schumacher-Platz und Volks-
park Jungfernheide durch das Gebiet fiihrt.* Wenn das Geldnde fertig entwickelt ist, soll es erst einmal
lange nur eine Busanbindung geben.

0

Legt man die im Nahverkehrsplan (NVP) {iblichen Einzugsradien von 300 m pro OPNV-Haltepunkt an, so
ist erkennbar, dass nicht das ganze Gelande abgedeckt wird. Sollte ein separates Verkehrsmittel einge-
flhrt werden, wirden Umsteigezwange am Kurt-Schumacher-Platz bzw. am Jakob-Kaiser-Platz entste-
hen. Auch eine StraBenbahn, die vom Markischen Viertel kime und nach Charlottenburg weiterfiihre,
bote fir durchfahrende Fahrgaste nur einen Umweg und damit keine Verbesserung gegeniliber heute.
Fiir den Nordteil, auf dem zusatzlicher Wohnungsbau entstehen soll, fehlt die Anbindung.

Das ist alles andere als zukunftsorientiert. Und es ist auch nicht bedarfsgerecht, wenn der Anteil des
MIV, auch angesichts der Berliner Klimaziele, gering ausfallen soll. Denn: Das Gelande des ehemaligen
Flughafens Tegel ist zwar geografisch nicht weit von Berlins Mitte entfernt — es ist jedoch zu allen Seiten
abgeschottet: Im Sliden ist der Berlin-Spandauer Schifffahrtskanal eine Barriere, daran angrenzend die
Jungfernheide, im Osten verlauft die Bundesautobahn 111. Im Norden und im Westen wird das Areal
ebenfalls vom Forst Jungfernheide begrenzt. Es besteht also ein massiver Bedarf, das Geldnde in das
umgebende Stadtgeflige einzubinden.

Imagebroschiire ,,Die Zukunft von Berlin TXL - BERLIN TXL — THE URBAN TECH REPUBLIC“, herausgegeben von
der Tegel Projekt GmbH im Auftrag des Landes Berlin, September 2013, S. 59.

SPD Berlin Fachausschuss Mobilitat: BERLIN Mobilitat 2030 plus Zukunft der Mobilitat in der Hauptstadt.
Imagebroschiire ,,Die Zukunft von Berlin TXL - BERLIN TXL — THE URBAN TECH REPUBLIC”, herausgegeben von
der Tegel Projekt GmbH im Auftrag des Landes Berlin, September 2013, S. 7.

Dito, Seite 33.

Dito, Seite 34.

»Masterplan Berlin TXL — Nachnutzung des Flughafens Tegel - Anlage zur Senatsvorlage Dokumentation der
Werkstattergebnisse inkl. Fachbeitrage”, Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung, Berlin, Marz 2013, Seite 13.
Dito, Seite 13.
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Deshalb ist an erster Stelle das OPNV-Netz so auszubauen, dass es das Riickgrat der Mobilitit bildet.
Studierende, Forschende und Berufstatige aus allen Bezirken werden nach Tegel pendeln. Es braucht
Anbindungen an den Bahnhof Zoo und den Hauptbahnhof sowie den Flughafen BER. Im Masterplan gibt
es einen Campus mit zentralem Platz. Warum nicht dort den OPNV hinfiihren? Und: Bei einer Gesamt-
fliche von 495 ha ist das Geldnde nicht mit nur einer OPNV-Linie attraktiv anzubinden. Die benachbar-
ten Stadtteile Reinickendorf, Charlottenburg und Moabit miissen umsteigefrei erreichbar sein, deshalb
muss es mehrere StraRenbahn-Linien von und nach Tegel geben. Die Strallenbahn ist das Mittel der
Wabhl. Sie ist der ideale Entwicklungsmotor fiir Berlin TXL und Nukleus fir Urbanitat. Auch ein Betriebs-
hof, den die BVG fiir die neuen StraBenbahnstrecken in den Westteil Berlins benétigt, hatte im westli-
chen Teil des Flughafen-Areals Platz.

Die Anbindung von Berlin TXL mit der StraBenbahn verfolgt drei Pramissen:

1. Zentrale Erschliefung des ,,Campus” mit Verbindungen nach Norden, Stiden, Osten und perspek-
tivisch auch Spandau. Damit entsteht ein attraktives, lebendiges, urbanes Zentrum von Berlin TXL.
Der OPNV wird in dessen Mitte positiv wahrgenommen, es gibt ein starkes Signal an Investoren
und Berlinerinnen und Berliner.

2. Moglichst vollstandige ErschlieBung des Entwicklungsraumes Berlin TXL einschlief3lich der Cité
Pasteur und der im Norden des Flugfelds geplanten Wohnbebauung (eine Anbindung an den
U-Bahnhof ScharnweberstraRe ist denkbar und somit eine attraktive Anbindung an die U 6). Zu-
satzliche BuserschlieBung wird vermieden.

3. Durchbindung der StraBenbahn auch entlang der A111, um eine schnelle und attraktive
Nord-Siid-Verbindung von Reinickendorf nach Charlottenburg zu schaffen (Ersatz der heutigen
Buslinien M 21 und X 21). Diese Durchbindung ist fir die Anbindung von Berlin TXL zwar nicht so-
fort notwendig, fur die Wirtschaftlichkeit des Strallenbahnkonzeptes aber wichtig, da die Fahrzei-
ten fiur durchfahrende Fahrgéaste sonst zu lang wiirden und nur dann die Buslinien M 21 und X 21
ersetzt werden kdnnen.

Die Anbindung mit der StraBenbahn ist in der Struktur des Masterplans moglich. ErschlieBungs- und
trassierungstechnisch optimal ist sie jedoch nicht, weshalb wir drei Varianten entwickelt haben. In der
,Optimal-Variante 1“ ist die Trassierung weitgehend geradlinig, allerdings waren Anderungen am Mas-
terplan notwendig. In Variante 2 wird die Straenbahn tiber die Promenade sidlich der Cité Pasteur
angebunden, in Variante 3 wie bisher tiber den Autobahnzubringer. Vorteil hier: Der Sidteil des Gelan-
des wird besser erschlossen. Bei allen drei Varianten binden StraRenbahnlinien Berlin-TXL nach Norden,
Osten und Stiden umsteigefrei an. Die Varianten 2 und 3 sind im bestehenden Masterplan umsetzbar.

Unabhdngig von den moglichen und zu entscheidenden Varianten ist die zentrale Botschaft dieses Pa-
piers: Eine StraBenbahnanbindung ist fiir den Erfolg von Berlin TXL zwingend notwendig. Sie ist reali-
sierbar. Noch ist ein Umsteuern moglich. Die Anbindung von Berlin TXL mit der StraBenbahn ist ein
hervorragendes Bekenntnis an Stadtgesellschaft und Investorinnen, dass mit der Schlieung Berlin TXL
als Raum zum Leben, Arbeiten, Studieren und Erholen zuriickgewonnen wird. Die Mitte von Berlin TXL
mit dem Campus-Plaza kdnnte ein Ort hoher Aufenthaltsqualitat werden, auf dem sich Arbeitende, For-
schende, Studierende, Berlinerinnen und Berliner treffen.

Es ist deshalb unverziglich wichtig,

e die stadtebauliche und OPNV-Planung zu verkniipfen und den Masterplan ggf. zu Giberarbeiten,

e die Weichen fiir eine StraBenbahn-Anbindung zu stellen und die planungsrechtlichen und finanziellen
Voraussetzungen zu schaffen,

e die StraBenbahn-Anbindung Tegels als zentrale, positive Botschaft in das Marketing-Konzept von
Berlin TXL aufzunehmen — denn damit lassen sich Investorinnen sicher gut werben.

Technische Innovationen des Stralenbahn-Systems und auch zur Verknlipfung der Mobilitats-Systeme
untereinander (Mobilitats-Hubs) miissen bei der Planung berticksichtigt werden. Innovativer Gleisbau
und z. B. das Primove-System fiir die StraRenbahn kdnnten ein funktionierendes und fiir den Standort
werbendes, innovatives Verkehrssystem der Zukunft sein.

13



Ist-Planung: ,Trasse fiir ein innovatives Verkehrsmittel” (Haltestellen selbst eingetragen)
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Einbindung Berlin TXL in das StraBenbahn-Netz - Variante 1 (,,optimale Streckenfiihrung” — allerdings Anpassungen am Masterplan notig)
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Einbindung Berlin TXL in das StraBenbahn-Netz - Variante 2 (Streckenanbindung ,,Ost“) — Nutzung der im Masterplan vorgesehenen Straflen
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Einbindung Berlin TXL in das StraBenbahn-Netz - Variante 3 (Streckenanbindung ,,Siid“ — Nutzung der im Masterplan geplanten Straf3en)

Mbgiiche Mégliches Gelande

> Enbindungder | fur cinen Betriebshof

g enhalin der StraBenbahn
v nach Spandau

Quelle:

http://www.stadtentwickluns. berlin.de/downl: tesel masterplan/Mas lanBerlinTXL Mas lan 130114
Entspricht dem Senstsbeschluss vom 30.04.2013 - mit freundlicher Genshmigung der
Senatsvenvaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt, Stabsstelle Tegel - 1V D TXL

Forschungs- und Industriepark Landschaft / Tegeler Stadtheide Quakfizierung Verkehr Netze und Verkniipfungen A ”
s vt v
@ Sontete. facne Tecasige it atefacne e g gt Wt | aaitart e Vagrandectant v ch besinderw gutate-ccher ] Ot omcrietony [Ebuu—n.w < raat beﬁlm
4oy Botaitng s et bgrnde Aarvian e
B T i b SR (N e ) Tugrr Saiade P e = Logergiinanan T
porivenrira DO | (@ | = KR T
- Camccvs bautae ey s ». en et S m Betaing gritae mine =] [aimrals fuslaia] immegenon do: Sedungzmman sdorteticn I-hvbllct'n.‘m
agisene Om Puriesr B Tl e =) Sogr crng Pralenmum ont oy mingater /2. Petace S | Ertmegearind.og
Py gyl e [Puet] e e L e ttsng N
Ceowiona fhcne Semnge Linhacnen Lot — LR ot -
- E Inened Warteryen) [t T s £ Sonstiges haon e
g Macoeteig cAtn Macaarfecie / Ragenachatesecs . - (
nady. Shersetne out o 10PY mw b - 4A\,

Mogliche Streckenverknipfung nach Spandau

O Mogliche Haltepunkte entlang der Straenbahntrassen
——  Mogliche Linienfihrungen mit Anbindungen Richtung Markisches Viertel bzw. City West / Moabit / Hbf



ZUSAMMENFASSUNG

Berlin als wachsende Stadt in einer sich stark entwickelnden Metropolregion muss die Verstarkung
und Erweiterung des OPNV-Angebots ziigig planen und umsetzen.

Die StraBenbahn ist hierflr das geeignete Verkehrsmittel. Ihr Bau- und Instandhaltungsaufwand ist
erheblich geringer als bei der U-Bahn. Sie ist umweltfreundlich, leiser und fahrt ruhiger und gleich-
maRiger als Busse. Mit der Straflenbahn kénnen erheblich mehr Fahrgaste transportiert werden.
Und ihr Betrieb ist auch ohne Oberleitungen moglich.

Mit dem vorgeschlagenen Sonderprogramm zum Ausbau der StraBenbahn (SPAS) kénnen die dringend
notwendigen, in diesem Positionspapier vorgeschlagenen Mallnahmen eingeleitet und in einem ange-
messenen Zeitraum auf die Schiene gebracht werden. Das Sonderprogramm sollte einen jahrlichen
Ausbau zwischen 5 und 10 km Neubaustrecke ermoglichen. Der finanzielle Rahmen betragt damit ca.
100 Mio. EUR jahrlich.

Die kontinuierliche, jahrliche Finanzausstattung stellt sicher, dass keine Verzégerungen bei der Umset-
zung durch mangelnde Unterlegung im Haushalt auf der einen Seite oder die Nicht-Inanspruchnahme
kurzfristig verfligbarer Mittel durch mangelnde Planreife auf der anderen Seite eintreten. Fiir die zligige
und qualitativ hochwertige Umsetzung der NeubaumaBnahmen ist eine ausreichende Personalausstat-
tung in der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt unabdingbar.
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GLOSSAR

BOStrab

Die Verordnung liber den Bau und Betrieb der Stralenbahnen — Kurztitel StraBenbahn-Bau- und Be-
triebsordnung (BOStrab) — regelt in der Bundesrepublik Deutschland den Bau und Betrieb von StraRRen-
bahnen. Rechtsgrundlage fiir die Verordnung ist § 57 Personenbeférderungsgesetz (PBefG). Sie wurde
am 11. Dezember 1987 (BGBI. | S. 2648) erlassen und trat am 1. Januar 1988 in Kraft.

Haltestellenkap

Das Haltestellenkap ist eine Haltestelle fiir 6ffentliche Verkehrsmittel, deren Rand bis an den durchge-
henden Fahrstreifen des StraBenverkehrs bzw. an den Verkehrsraum der Stralenbahn vorgezogen ist.
Das ermdglicht barrierearme Einstiegssituationen und versinnbildlicht den Vorrang des OPNV.

Hauptachse
Die Hauptachse ist im Gegensatz zu Nebenachsen eine wesentliche Verbindungsstrecke oder StralRe
zwischen Stadtteilen oder Zentren.

Kleinprofilnetz

Das Berliner U-Bahn-Netz ist in GroR- und ein Kleinprofil unterteilt. Die zuerst gebauten Strecken wur-
den dabei fir Fahrzeugbreiten von 2,3 m ausgelegt — das Kleinprofilnetz. Die neueren Strecken wurden
fir eine Fahrzeugbreite von 2,65 m gebaut und zdhlen zum GrofRprofilnetz. Zum Kleinprofil zdhlen die
Linien U1 bis U4 sowie U 12. Das GroRprofil umfasst die Linien U5 bis U9 sowie die U 55.

Metrolinie

Die Bezeichnung der Metrolinie — unabhangig ob fiir StraBenbahnen oder Busse — hat sich in Deutsch-
land seit 2001 fiir besonders qualifizierte Stadtbus- oder StraRenbahnlinien im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) eingebiirgert. Der Begriff leitet sich von Metropole oder franzdsisch Métropolitain
ab, dhnlich wie die Bezeichnung Métro fiir die Pariser U-Bahn.

Radialstrecke

Radialstrecken/RadialstraRen verlaufen in meist gerader Linienfiihrung sternférmig von der Stadtmitte
oder einem Zentrum nach aufBen und verbinden diese mit den dufleren Stadtteilen. Im Gegensatz zu
einer Durchmesserlinie endet eine Radiallinie dabei im Zentrum und durchquert dieses nicht, um einen
weiteren Stadtteil zu erreichen.

Renaissance

Allgemein wird auch von Renaissance gesprochen, wenn alte Werte oder Ideen wieder zum Durchbruch
gelangen. Im Englischen bezeichnet wird jemand oder etwas mit besonders vielen und verschiedenen
Fahigkeiten als Renaissance.

StEP Verkehr
Stadtentwicklungsplan Verkehr 2025 der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt, Berlin,
Senatsbeschluss vom 29.03.2011.

Tangentialstrecke

Bei Tangentialstrecken oder -linien handelt es sich um Verkehrslinien, die innerhalb verschiedener Stadt-
oder Ortsteile verlaufen, jedoch keine direkte Verbindung mit dem Stadtzentrum schaffen. Diese Linien
haben neben der Funktion einer direkten Verbindung zwischen Ortsteilen auch eine Zufiihrungsfunktion
zu Hauptlinien oder Schnellbahnstrecken.
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